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En este Volumen 2 voy a hablar de las Tracciones Ferroviarias por LOCOMOTORA DE VAPOR Y 
TÉRMICA. Haremos un recorrido a los últimos 40 años de dicha tracción en RENFE, para luego 
apuntar el futuro que le espera a este tipo de tracción. 


Por aquello de hacer una definición muy ortodoxa, podemos decir así a lo 
bruto, que la tracción ferroviaria térmica sería toda aquella tracción que no 
depende de una aportación exterior de electricidad, en forma de Catenaria. 


De ese modo, bajo esta premisa, podemos englobar las siguientes 
tracciones: 


Y” Locomotora de Vapor (es un motor de combustión externa y muchos 
expertos no lo englobarían en tracción térmica). 

Y” Tracción Diésel pura, mediante transmisión mecánica o transmisión 
hidráulica. 

Y” Tracción Diésel-Eléctrica. 

Y” Tracción Dual. 


Haciendo un repaso rápido, la tracción por locomotoras de r fu que 
inició el ferrocarril en el mundo. El problema es que latalcanzar 
velocidades relativamente reducidas. El consumo de muy 
elevado, precisando las grandes locomotoras lle der (esa especie 
de vagoncito al descubierto, ubicado tras la cab ucción) para 


avanzó mucho y las últimas locomotor del carbón al Fuel-O0il. 





En España la tracción a Vapor se ex os años 1.848 y 1.975, 
cuando el entonces Príncipe de España, Juan Carlos, a escasos cinco 
meses de convertirse en Rey, con el nombre de Juan Carlos I, apagó la 
última locomotora de vapo ¡ al transporte de viajeros, la Mikado 












La tracción Diésel podemos compararla con un coche Diésel: Tenemos 
un motor que qu 
ruedas, medi 
automática (tr ión hidráulica, en los trenes). 


éctrica es una combinación mediante la cual, el motor 
n alternador (o antiguamente, una dinamo), que genera la 
ara que funcionen los motores eléctricos de tracción. 


pantógrafo a la locomotora, y con ello tenemos un vehículo ferroviario 
capaz de funcionar sobre cualquier vía férrea, aprovechando la catenaria en 
las vías electrificadas. 


Hecha esta introducción voy a explicarlo un poco más, centrándome en los 
últimos cuarenta años de tracción térmica en RENFE. Acompañadme en este 
viaje... ¡Viajeros al tren!... del conocimiento. 


Fotografía de portada. Autor: ÁNGEL GONZÁLEZ MIR. Locomotora 242T apodo 
“Confederación”, de nombre “ESCATRON”, con el gran maquinista D. Francisco González 
Alcalde “PACO” (1.934-2.019 D.E.P.) a sus mandos. Zaragoza-Delicias. 31/03/1.991. 


El rendimiento del motor: La madre del cordero. 


Comencemos dando un pantallazo al diccionario de la RAE, para saber de 
qué estamos hablando: 


rendimiento 


1. m. Producto o utilidad que rinde o da alguien o algo. 

2. m. Proporción entre el producto o el resultado obtenido y los medios utilizados. 
3. m. cansancio (I| falta de fuerzas). 

4. m. Sumisión, subordinación, humildad. 


5. m. Obsequiosa expresión de la sujeción a la voluntad de otro en orden a servirle 


o complacerle. 


Está claro que la que nos sirve es la segunda definición: 


“Proporción entre el producto o el resultado obtenido y los medios utilizados.” 


Antes Se nada, debemos distinguir entre energía de funcionamiento y 


Cuando arrancamos nuestro coche y lo dejamos al ralentí, estamos 
quemando combustible para hacerlo funcionar, es decir, tenemos energía 
de funcionamiento. Si además queremos que nos lleve a alguna parte, 
debemos quitar el freno de mano y engranar la primera velocidad para 
que se mueva y así obtenemos la 


El rendimiento es la cantidad de energía de movimiento que obtenemos, 
comparada con la energía de funcionamiento expresada en %. La 
máquina ideal sería aquella que transformara toda la energía de 
funcionamiento en , pero eso es una quimera y no 
existe. 





Debido a los rozamientos entre piezas mecánicas y otros muchos 
factores, se producen pérdidas energéticas que nunca llegan a 
convertirse en . Por ello nos interesa un motor que 
realice un aprovechamiento máximo de la 








AE ES 


Volviendo al ejemplo del coche, un motor de gasolina obtiene una energía 
de movimiento de apenas un 20%. 


Circunscribiéndonos al mundo ferroviario, la proporción entre la energía 
de funcionamiento y energía de movimiento se expresa en porcentajes y 








TIPO DE TRACCIÓN FERROVIARIA 


la vemos clara en la siguiente tabla: 





Las primeras, un 8% y en las 
últimas, un 15% 





30% al 35% 





90% 





95% 











De este modo, resulta muy fácil entender el porqué de la electrificación 
en los trenes: Con un porcentaje mínimo del 90% de 

sobre la Energía de Funcionamiento, es el tipo de tracción 
más eficiente, de cuantos existen o han existido, hasta la fecha. 


Para ser justos es Ci os rendimientos son entre la energía que 
capta el pant el'movimiento, pero no tienen en cuenta las pérdidas 
ión, transporte y transformación en las subestaciones eléctricas. 







Pero,€ n el coche, tampoco medimos las mermas que se producen 
ión, almacenamiento y transporte de la gasolina. Se supone 
que todo eso también lo pagamos en cada litro que compramos en la 

a, de la misma manera que las suministradoras eléctricas se lo 
prorratean a Adif, en el precio al que le cobran el kW/h. 


LA TRACCIÓN POR LOCOMOTORA DE VAPOR. 


¿Qué narices es una máquina de vapor? 


Hablando en cristiano y llanamente, una máquina de vapor es un trasto 
muy ingenioso que se ocupa de transformar una parte de la energía 
interna del vapor en trabajo mecánico. El principio es muy simple: 


El vapor obtenido calentando el agua en una caldera estanca, se inyecta 
en un cilindro que contiene un pistón. Mediante un mecanismo de biela- 
manivela, el movimiento lineal alternativo del pistón del cilindro se 
transforma en un movimiento de rotación que acciona, por ejemplo, las 
ruedas de una locomotora. 


Os dejo enlace a un corto video de YouTube donde vemos en acción el 
rollazo que os he soltado en el párrafo anterior. Se titula Máquina de 
Watt: 


https://youtu.be/Jktv9KP3eYc 


Breve repaso histórico. 


El vapor es tan viejo como el hecho de calentar agua por encima de su 
punto de ebullición es de 100 grados Celsius, a nivel del mar. La idea de 
aprovechar el vapor es muy antigua y hallamos precedentes en sitios tan 
distintos y distantes, en el tiempo y en el espacio, como la antigua 
Grecia, o el Imperio Otomano del científico árabe Taqui-El-Din. 


La primera patente de una máquina a vapor es de un inventor navarro: 
Jerónimo de Ayanz y Beaumont (1.553-1.613), que inventó una para que 
trabajase en el desagúe de las minas de Guadalcanal (Sevilla) y lo hizo 
con bastante éxito. 


De ahí saltamos a Inglaterra. En 1.705 Thomas Newcomen inventa una 
máquina de vapor que se introduce en la industria minera, donde se usa 
para bombear al exterior el agua que amenaza con anegar las 
explotaciones mineras. Nunca se ha podido demostrar que el inglés 
tuviese conocimiento de la máquina del español, pero qué curioso que 
Newcomen inventase un trasto para hacer lo mismito que el de Don 
Jerónimo... Ahí lo dejo, para que algún historiador o ingeniero lo estudie y 
saque conclusiones. 


El inglés James Watt se ha llevado todo el mérito y las medallas 
correspondientes, por haber patentado una evolución de máquina de 
Newcomen y contar con un socio capitalista listo, que puso la pasta para 
poder montar una fábrica de máquinas de vapor y poder comercializarlas. 
Su primera patente data de 1.769 y, cinco años más tarde la firma 
“Boulton 8: Watt” se ocupó de ponerlas en el mercado. 


Ha comenzado la Revolución Industrial y de ahí a que algún avispado 
tuviese la genial idea de usar el principio del movimiento mecánico 
generado por el vapor, para mover ruedas y así avanzar más rápido que 
a lomos de caballerías, sólo faltaba un paso. 


Y lo dio el inglés Richard Trevithick en 1.804, pasando a la historia como 
el primer ingeniero que construyó una locomotora de vapor plenamente 
funcional. 


En 1.826 un grupo de accionistas británicos decidieron construir una línea 
de ferrocarril diseñada, desde el principio, para ser operada 
exclusivamente con locomotoras de vapor, entre las ciudades de 
Liverpool y Manchester. En octubre de 1.829, con la línea casi terminada, 
decidieron hacer un concurso de prototipos e ideas sobre la mejor 
locomotora que pudiese prestar el servicio. Se presentaron 10 
locomotoras, de las que sólo 5 estaban en condiciones de montarse sobre 
la vía el día del concurso. 


Únicamente la locomotora The Rocket obra de George y Robert 
Stephenson logró superar la prueba que consistía en cubrir, sin 
incidentes, 10 viajes en la distancia de una milla y media (2,4 
kilómetros) en el tramo recto y nivelado en Rainhill Village. 





Captura de pantalla del video de YouTube: “The Rocket - Replica of Stephenson's 1829 
Steam Locomotive”. Enlace al vídeo: https://youtu.be/yNnO0LC 9imY 





Mucho se ha escrito sobre aquellas pruebas, así que en el año 2.002 se 
volvieron a repetir, usando réplicas de las locomotoras de 1.829. El 
resultado volvió a ser el mismo, con la The Rocket ganando por goleada, 
puesto que, de todas ellas, era la locomotora más avanzada 
tecnológicamente. 


Os dejo este otro vídeo, que explica cómo funciona una locomotora de 
vapor. Se titula Funcionamiento del Tren a vapor: 


https: //youtu.be/QZegpOSwPOA 


Como nos ha explicado en el vídeo su autor, Facundo Medina, vemos que 
una locomotora de vapor es un artefacto bastante ineficiente. De hecho, 
sólo el 8% de la energía generada, en las primeras locomotoras, se 
usaba para mover el tren. 


Para que os hagáis una idea, la pequeña locomotora Tanque AURRERA, 
FV 104, que presta servicio turístico en Euskotren/Museo Vasco del 
Ferrocarril, consume 8 kilogramos de carbón y 80 litros de agua, por 
cada kilómetro recorrido, según explica Juanjo Olaizola, Director del 
Museo y maquinista habitual de la AURRERA. 


Tras la evolución técnica vivida a lo largo de los siglos XIX y principios 
del XX, especialmente gracias a los trabajos del ingeniero francés André 
Chapelon (1.892-1.978), se logró casi doblar la eficiencia, hasta un 15%, 
en las últimas locomotoras construidas. 





André Chapelon, fotografía sacada de https://alchetron.com/Andr%C3%A9-Chapelon 





Os dejo este enlace a un artículo de la Revista Vía Libre, que habla de 
este verdadero genio del vapor: 





La primera línea de ferrocarril de la Península 
Ibérica (que no de España). 


Por azares de la historia, la primera línea de ferrocarril de España se 
inauguró en 1.837 en... ¡ CUBA !. No debéis olvidar que, en aquella 
época, la isla caribeña formaba parte de España, al igual que la isla de 
Puerto Rico, las Filipinas, y los archipiélagos de las Carolinas, las 
Marianas y las Palaos, en Oceanía. 


Tras varios intentos de Estados Unidos por comprar la isla de Cuba a 
España, el último por 300 millones de dólares, la cosa terminó como el 
rosario de la Aurora: En 1.898 Estados Unidos declaró la guerra a 
España. Tras una corta contienda, en la que la Armada Española fue 
despedazada por la estadounidense en dos ocasiones (Batallas de Cavite 
y de Santiago de Cuba), se firmó el Tratado de París, por el que España 
le concedía la “independencia” a Cuba (*), le cedía las islas de Puerto 
Rico y Guam, y le vendía las Filipinas por 20 millones de dólares, a los 
Estados Unidos. En 1.899 Alemania le compraría a España los 
archipiélagos de Oceanía, por 25 millones de marcos alemanes en oro. 


(*) Las tropas estadounidenses se quedaron en la isla hasta el año 1.901. Antes de 
marcharse, el gobierno norteamericano le impuso al cubano la llamada Enmienda Platt, 
una disposición legal por la que EE.UU. se reservaban el derecho de inmiscuirse en los 
asuntos de Cuba, siempre que lo creyesen oportuno para sus intereses... En la práctica, 
los gobernantes cubanos no iban ni al WC, sin antes pedirle permiso al gobierno de 
Washington. La cosa cambió cuando Fidel Castro tomó el poder en 1.959, y Cuba entró 
en la órbita política de la Unión Soviética, pero me estoy yendo por los cerros de Ubeda... 


Tras este inciso histórico, volvamos a lo nuestro. Un indiano catalán, 
Miquel Biada i Bunyol, conoció la inauguración del ferrocarril cubano. 
Como era un emprendedor avispado (había hecho una considerable 
fortuna, dos veces, una en Venezuela y la otra en Cuba) se prometió a sí 
mismo que construiría una línea férrea en su tierra y no paró hasta que 
lo consiguió. 


En 1.840 regresó a España y, siendo como era originario de Mataró, 
pensó que era un buen negocio unir Barcelona con su ciudad natal. Y se 
puso manos a la obra. Quien quiera más detalles, puede leer este 
apasionante y completo documento: 


https://museudelferrocarril.org/sites/default/files/inline -files/3- 
%20Dosier%20historico%20Locomotra%20Mataro_0.pdf 








El 28 de octubre de 1.848 se inauguró la línea Barcelona a Mataró que 
fue un inmediato éxito económico, tanto a nivel de pasajeros como de 
mercancías. Y dio el pistoletazo de salida a muchos más proyectos 
ferroviarios privados por toda España. 


La locomotora protagonista de aquella inauguración, llamada “Mataró”, 
pasó por una serie de vicisitudes y terminó en el desguace, así que se 
tuvo que construir una réplica, con los planos que se conservaban en el 
Colegio de Ingenieros Industriales, cuando se quiso celebrar el primer 


centenario de la línea, en 1.948. Esta réplica se construyó en la empresa 
“Maquinista Terrestre y Marítima” de Barcelona, en 1.947. Desde el año 
1.997 esta locomotora se conserva en estado de marcha y ha sido 
protagonista en diversos “sesquicentenarios” (En cristiano, la celebración 
de los 150 años de algún acontecimiento) ferroviarios. 


Os dejo algunas fotografías, tomadas por Josep María Galindo, en el 
Museu del Ferrocarril de Vilanova i la Geltrú, un museo digno de ser 
visitado y que concentra una gran exposición estática de locomotoras de 
vapor. Os dejo el enlace para que os hagáis una idea: 





E 


Réplica Locomotora “Mataró”, primera locomotora que circuló en la península Ibérica en 
1.848. Es una locomotora Tipo 1-1-1 Apodada “Patentée”. La original se construyó en 
Crewe (Inglaterra), como todo el material de la línea Barcelona -Mataró. 


Y aquí, los coches de viajeros que se tuvieron también que replicar. 
Observad que son, prácticamente, carrozas de caballos montadas sobre 
raíles, con tres departamentos, dotados cada uno de una puerta que se 
abre hacia afuera: 


2021 06-02 





Autor: Josep María Galindo. Réplica de tres coches, que forma parte del “Tren del 
Centenario”, junto a la réplica de la locomotora “Mataró”. Abajo detalle de cada uno de 
los tres coches. 





Locomotoras de Vapor: Un mundo lleno de números, 
nombres y apodos. 


Aunque nuestra actual civilización urbanita impone ciertos cánones, a la 
que vamos a cualquier pueblo de España, nos podemos encontrar con el 
fenómeno de los apodos, una especie de sobrenombre que se le ponía a 
una persona o grupo familiar. Algunos hacían mención a oficios, o 
características físicas específicas u otras circunstancias, más o menos 
degradantes. 


Así tenemos apodos en todas las lenguas de España como: Manolo "E/ 
escalabrao”, Antonio "El Metrillo”, Jordi “El Forner”, Iñaki “el Arrantzale” 
etc. 


En la familia de mi esposa, tenemos que su abuelo materno D. Ramón 
García Ramírez, natural de Mollina (Málaga), su apodo era “Ramón el 
Talabartero”, en alusión a su oficio artesano, hoy prácticamente 
extinguido. 


Con las locomotoras de vapor pasaba lo mismo: Tenían un numero largo 
que las describía, que sería el equivalente al Documento Nacional de 
Identidad (D.N.I.) un apodo que describía su rodaje y un nombre, puesto 
que se incorporó al mundo ferroviario la marinera costumbre de bautizar 
a las naves con un nombre. 


Para el caso de los apodos, para hacer boca, os dejo este listado, tomado 
de un artículo de la Revista Vía Libre y que podéis consultar en su 
totalidad en este enlace: 


https: //www.vialibre-ffe.com/noticias.asp?not=1092 





“A continuación se adjunta un cuadro con los rodajes más importantes y 
los nombres que reciben en distintas áreas geográficas. 


Como puede apreciarse, en los países mediterráneos se indica el número 
de ejes; en los anglosajones el número de ruedas y, en los países de 
habla alemana, se indica el número de ejes pero los motores van 
designados con una letra mayúscula, indicando la A un eje motor, la B, 
dos y sucesivamente”. 


Clasificación de las locomotoras según la disposición de sus ruedas 


Configuración Nomenclatura Nomenclatura 
de las ruedas mediterránea anglosajona germánica 


s ebdajosges 


a as 


il 


0-1-1 
1-1-0 
1-11 


0-2-2 
2-2-0 
2-2-2 


0-4-0 


Nomenclatura 


Ai 
14 
141 


Designación del 
modelo de locomotora 


Planet 
Sharp, Crewe, Single, 
Buddicom, Patentee, Spinnráder 
Four-Wheel Switcher, 
Four Coupled, Samson 


Forney 


Columbia 
Crampton, Jervis 
Bicycle, Bogie Single 


American 
Atlantic 
Reading, Jubilee, Lady Baltimore 
Six-Wheel Switcher, Six Coupled, 
Bourbonnais, Dreikuppler 


Mogul 

Prairie 

Adriatic 
Ten wheeler 

Pacific 
Baltic, Hudson 
Eight-Wheel Switcher, 
Elght Coupled, Vierkuppler 


Consolidación 
Mikado, Berkshire 
Mastodonte, Twelve Wheeler 
Montaña 
Confederación, Northern, 
Niágara, Pocono 
Ten-Wheel Switcher, 
Ten Coupled, Fúnfkuppler 


Vamos a abordar el tema de cómo se lee la matrícula de una locomotora 
de vapor. A simple vista, parece un galimatías, pero es muy sencillo. 


Cuando se creó la RENFE, en 1.941, mediante la nacionalización de las 
arruinadas compañías privadas ferroviarias españolas, se incorporaron 
todos sus activos ferroviarios. Resulta que cada compañía había asignado a 
sus locomotoras la matrícula que les había dado la real gana, y claro, ahora 
RENFE se encontraba que aquello era un sindiós de numeraciones 
diferentes. 


Para poner orden en aquel caos RENFE creó un sistema de numeración que 
ahora os explicaré. Atentos porque, aunque parece un cirio de 
cuidado y consideración, es más sencillo de lo que parece. 









Es un código de siete cifras que responde a tres criterios 
Rodaje, Número de cilindros y Número de orden den 
un ejemplo. En la introducción hablamos de la locom 
2348, que fue aquella que apagó el actual Rey ito, D. Juan Carlos el 23 
de junio de 1.975, finiquitando con ello la trac 


Su matrícula es: 141F-2348 siendo 


> Tres primeras cifras: El tipo de Rodaje, ste caso el 141, apodado 
“Mikado”. 

>» Fmsignifica que la locomotora que Fuel-Oil, en vez de carbón. Si 
quemase carbón, este.espacio estaría en blanco. 

> Cuarta cifra: Indica e de cilindros que tiene la locomotora, 2 

en este caso. 









> ¡ : £0| tim a cifras: Indican el número de orden dentro de 
¡ caso indican que es la locomotora número 348 de 







)8: Locomotora de carbón, con rodaje 0-3-0 tipo Tanque, como nos 
indicade 8 la cuarta cifra, dotada con dos cilindros, como nos señala su 
ifra, siendo la número 8 de su serie. 


241-4067: Locomotora de carbón, con rodaje 2-4-1, apodo “Montaña”, con 
tender, 4 cilindros y que es la número 67 de su serie. 


Y ahora os propongo un reto... 


¿Sabríais describirme esta locomotora? (La solución en la página 44). 


242F-2009 


Caso aparte son las placas del fabricante, normalmente ovaladas, en las 
que se suele apuntar datos como el Nombre del fabricante, lugar, año de 
fabricación y número de orden que le asignó dicho fabricante. 


Vamos a describir a un par de locomotoras preservadas, que son parte de la 
historia ferroviaria de este país. Son la pequeña AURRERA, todavía en 
servicio y la ESCATRÓN, que lleva años apartada, a la espera que se le 
hagan unas reparaciones, que nunca acaban de llegar. 


En el caso de la pequeña, simpática y efectiva locomotora “AURRERA” la 
locomotora de vapor que remolca trenes turísticos del Museo Vasco del 
Ferrocarril, entre la sede del mismo, en Azpeitia (Gipuzkoa) y Lasao, a 5 
kilómetros de distancia, tenemos que su descripción sería la siguiente: 





Autor: Juanjo Olaizola. Año 2.016. Archivo de Euskotren/Museo Vasco del Ferrocarril. 
Tomada de su página Web: https://museoa.euskotren.eus/ 





Apodo “MOGUL”, que es el apodo asignado al Rodaje 130. 


ARES 


Rodaje 130, que en cristiano significa: 


Y” 1 eje portador delantero, 

Y 3 ejes motrices y 

Y O ejes portadores traseros en el tender. Es una locomotora tipo 
Tanque, en la que el Tender (*) está integrado en la propia 
locomotora. 





(*) El Tender es el depósito donde se coloca el combustible, sea carbón o 
Fuel-Oil, y el agua. Puede quedar integrado en la propia locomotora, 
como en las Tanque, o ir formando un vagoncito aparte. En ambos casos 
lleva más o menos ejes portadores propios, dependiendo de su tamaño. 


Placa del Fabricante: Contiene el número 551 es el número de orden de 
fabricación, el nombre de su constructor, la compañía inglesa Nasmyth 8 
Wilson, de Manchester y el año de fabricación, que fue 1.898. En la 
fotografía, es la placa ovalada de color rojo, que podemos ver en el 
lateral de la locomotora, a la altura del domo dorado. 


Nombre: AURRERA ("ADELANTE” en Euskera). 


Comentarios a destacar: 


Ln e 


- Se trata de una pequeña locomotora de vía estrecha normalizada, 
cuyo ancho de vía es de 1.000 milímetros. Identificada como FV 
104. 


- Al pertenecer a los Ferrocarriles Vascos, jamás estuvo en órbita de 
RENFE y por lo tanto, NO le es de aplicación el sistema de 
matriculación descrito en la página 12. 


Por último y en el caso de la hermosa fotografía, obra de mí amigo 
ÁNGEL GONZÁLEZ MIR, que ilustra la portada de este artículo tenemos: 





Apodo “CONFEDERACIÓN”, que es el apodo asignado al Rodaje 242. 


Rodaje 242, que traducido al castellano sencillo significa que tiene: 


Y  2ejes portadores delanteros, 
Y 4 ejes motrices y 
Y 2 ejes portadores traseros bajo el tender integrado. 


Es una locomotora tipo Tanque, en la que el Tender está integrado en 
la propia locomotora y, debido a su tamaño, precisa ir apoyado sobre 
2 ejes portadores. 


Mo. 
Placa del Fabricante: Contiene el número 11.648 es el número de orden 
de fabricación que le asignó su constructor, la empresa alemana Arnold 
Jung, de Kirchen, en el año 1.953. 


Nombre: “ESCATRÓN”. 


Al haber pertenecido siempre a ENDESA, no le es aplicable el sistema de 
matriculación de RENFE, explicado en la página 12. 


La locomotora se encuentra maniobrando marcha atrás. A sus mandos se 
puede apreciar al maquinista, el ya fallecido D. Francisco González 
Alcalde, apodado simple, respetuosa y cariñosamente “Paco”. Permitidme 
hablaros de él. En su persona, rindo respetuoso homenaje también a 
todos los maquinistas y fogoneros de España. 


Un Ferroviario que llevó el vapor en las venas: 
Francisco González Alcalde (1.934-2.019). 





Captura de pantalla del video “Viajes especiales con la Escatrón” de José Luís García. 
Enlace al vídeo: https://youtu.be/3GOfAm-NDAw 





Vasco de nacimiento, maño de adopción y siempre ferroviario, Francisco 
González Alcalde, “Paco”, ha sido una leyenda viva del vapor en España. 
Conocido por su profesionalidad, impecabilidad y su humanidad, grandes 
expertos españoles del vapor como Buenaventura Durruti y otros a 
quienes su modestia me impide nombrarles, se han sentido honrados de 
haber sido fogoneros suyos. 


Hijo de ferroviario siguió los pasos de su padre y se graduó como 
maquinista en 1.957 con el número 1 de su promoción. Ligado siempre al 
ferrocarril que abastecía a la empresa ENDESA en Andorra (Teruel) 


Se casó con doña María Ángeles Sediles y fue padre de varios hijos. 
Como era habitual entre los maquinistas de la era del Vapor, llegó a 
desarrollar una melodía propia y personal tocando el silbato de sus 
locomotoras, especialmente la ESCATRON. En cuando su esposa lo oía, 
ya sabía que había llegado y le ponía el plato en la mesa para comer. 


Tras la clausura de los servicios de vapor, siguió ligado a ENDESA hasta 
su jubilación. Desde entonces, no ha habido acontecimiento ferroviario 
vaporoso importante en España, en el que él no estuviese presente y, 
desde luego, muchos viajes con la “Escatrón” no hubiesen sido posibles 
sin él a los mandos. 


Nos vamos al cine: El Tren, de John Frankenheimer. 


Siguiendo en mi habitual línea de combinar escrito con material 
audiovisual, os quiero hablar de una película de 1.964 titulada “El Tren”, 
dirigida por John Frankenheimer y protagonizada por Burt Lancaster, 
ambientada en Francia en 1.944 que es de visión recomendada para 
cualquier aficionado a los trenes en general, y a los amantes de la 
tracción a Vapor en particular. 


En un número especial de la revista Trains Magazine, titulado “Las Cien 
mejores películas de trenes”, esta película encabezaba el ranking en el 


puesto número 1. Ly 


Su argumento es el siguiente: 


En los días previos a la liberación de París, en agosto de 1.944, por los 
aliados, el coronel alemán Von Waldheim, un fanático del arte, roba una 
extensa colección de cuadros originales franceses y los carga en un tren 
con destino a Berlín, con la excusa de que su alto valor económico 
permitirá comprar una división entera de tanques. La resistencia francesa 
en SNCF se moviliza para detener el tren al precio que sea, y la sangre 
empieza a correr. Inspirada en un hecho real y destacada por sus 
espectaculares escenas ferroviarias y efectos visuales. 


No he podido encontrar la película en Castellano en YouTube, pero si 
poneis en su buscador * the train 1964 * os llevará a una lista de 
reproducción con diez clips ordenados cronológicamente, que recogen los 
mejores momentos de la película, aunque en su versión original en 
inglés. 


Os recomiendo que no os los perdáis, aunque no entendáis la lengua de 
Shakespeare, porque son espectaculares. 


De todos modos, la película se puede comprar por Internet en formato 
DVD y Blue Ray, en varias tiendas virtuales de España y el extranjero. 


Os dejo la carátula en color, pese a que la película se rodó originalmente 
en Blanco y Negro. Al parecer existe una versión coloreada, pese a que la 
tengo en DVD, es en formato original Blanco y Negro. 





Esta película está basada en real. Es históricamente cierto que, en 
París, en agosto de 1.944, las pinturas 
más valiosas del Museo vre fueron cuidadosamente embaladas y 
cargadas en un t : nvío a Alemania, pero, afortunadamente, el 
elaborado en en la película no fue realmente necesario. La 

rada en SNCF, logró que el tren fuese hábilmente 
n anillo ferroviario, donde estuvo dando vueltas y 

de París y sus proximidades hasta que los aliados 

nido el tren en una estación por los aliados, la tropa alemana 
aba se rindió sin oponer resistencia, a lo que ayudó la 









Otro hecho histórico es la secuencia en la que el personaje de Burt 
Lancaster evade un ataque aéreo contra su locomotora conduciendo a toda 
velocidad, hasta refugiarse en un túnel: Se basa en un ataque contra el 
Gran Ferrocarril del Oeste durante la guerra. Un tren de pasajeros fue 
perseguido por un caza alemán a lo largo de la línea principal hacia Gales. 
Alcanzando velocidades estimadas cercanas a los 150 km/h (muy por 
encima de las restricciones de guerra), el tren se escapó con éxito en el 
túnel bajo el río Severn en Gloucestershire y se detuvieron allí hasta que el 


maquinista consideró que el peligro había pasado. Pese a que el tren fue 
alcanzado varias veces durante la persecución, por los disparos del caza 
alemán, no hubo que lamentar heridos graves. Os dejo el clip aquí: 


https://youtu.be/Z3yROaNriPM 


El personaje principal, Paul Labiche, protagonizado por Burt Lancaster, es 
un héroe polifacético (Maquinista, jefe de Tracción, Mecánico, jefe de 
depósito). Pese a que el director John Frankenheimer era plenamente 
consciente de la imposibilidad que un ferroviario tuviese tantas ciones 
a la vez, se decidió que Labiche pudiese hacer todos esos empl . 
para engrandecer al héroe de la película, sino para darle a bli 
imagen completa, didáctica y casi de documental, de los di 
ferroviarios en general, y de los ligados a la tracción 
particular. La Tracción a vapor en Francia ya se veía ( aba a su fin y, 
de hecho, el último servicio de vapor de SNCF s estación de 
Troyes, en agosto de 1.975. 









La famosa escena del ataque aéreo aliado al ósito ferroviario, mientras 
el tren que lleva los cuadros lo cruza, elocidad, sin sufrir daños se 
rodó en el depósito de Gargenville, fueras de París, aunque en la 
película le asignan el nombre ficticio de WWaires”. Para ello, más de 50 
técnicos entre los que se incluían, artilleros del Ejército Francés, bajo la 
supervisión del jefe de Efe iales, Lee Zavitz necesitaron seis 
semanas para instalar las cargas explosivas, que fueron 
detonadas en menos . Esto se hizo mediante un acuerdo 
especial con el SNCF, 
contaba con los f antes para pagar la demolición y su 
reconstrucció odo los trabajos de demolición le salieron gratis a 
SNCF. Os dejo ace a este espectacular clip: 















Se utilizaron 4 locomotoras de la serie 230B, de SNCF, varias de las cuales 
terminaron en el desguace. Estas locomotoras fueron construidas desde 
1901 hasta 1912, y se hallaban al final de su larga vida de servicio en 1964, 


El ruido que hacían las locomotoras era tan grande, que las órdenes 
“Acción” y “Corten” quedaban inaudibles. Así que hubo que improvisar un 
sistema de silbidos, generados por las propias locomotoras, que las 
substituyeran. 


Los realizadores alquilaron un tren para llevar a todo el equipamiento de 
luces, cámaras, y personal de una localización a otra, y este es el tren que 
vemos como el que lleva los cuadros en la película. 


La locomotora aislada que se estrella contra la locomotora descarrilada, se 
movía a unos 100 km/h. El choque se efectuó en la ciudad de Acquigny, en 
la región de Calvados, con amplias medidas de seguridad y tras haber 
contratado unos seguros especiales, con primas exorbitantes. Debido a que 
sólo se podía hacer una única toma, se utilizaron siete cámaras, desde 
varios ángulos, para aprovechar hasta el último fotograma. 





















En la escena del descarrilamiento provocado de una locomotor un 
error de cálculo que hizo que la locomotora descarrilara a má e 
la inicialmente prevista. Tres de las cinco cámaras que fil 

descarrilamiento, en unas impresionantes tomas a nive n 
destruidas. Os dejo clips de la escena, miradlos por 
https://youtu.be/Y1IEtzj23ws Q 
https://youtu.be/hAxEEf5p3Bw <; 

Para los más cinéfilos os dejo lip del MAKING OF de esta película, 
imprescindible para cualqui ado que se precie de serlo. 

También está en inglé ¡ poneis subtítulos parece que se entiende 
mejor, sobre todo cua plica la cantidad de explosivos y litros de 
gasolina emplead a escena del bombardeo del depósito ferroviario. 
https://y e 50FTButo4 

Per ace falta irse a un personaje de ficción francés para admirarse del 


oficio maquinista de máquina de vapor. 


En España os presento al relato corto de Ignacio Aldecoa, Santa Olaja de 
Acero, rodado por TVE en 1.971 y ambientado en 1.948. Son 44 minutos de 
amor al cine y de rendido homenaje a todos los maquinistas y fogoneros del 
mundo del vapor, y especialmente a los nuestros. 


https://youtu.be/Buu21bWdCgE 





Renfe 1.981-2.021: Cuarenta años de tracción 
térmica, en España. 


Para no hacer de este Volumen 2 un incunable de 300 folios y convertirlo 
en un tostón más duro de leer que “Guerra y Paz” del escritor ruso Lev 
Tolstoi, voy a poner algunos ejemplos nada más. Así que voy a escoger 
material moderno, tanto locomotoras como UT y Automotores, que por su 
relevancia considero más representativo del tipo de tracción térmica, que 
es el objeto de este artículo. 


LA TRACCIÓN TÉRMICA DIÉSEL-ELECTRICA. 


Como ejemplo he escogido un modelo de locomotora Diésel-Eléctrica muy 
moderna, la Vossloh Euro 4.000 o serie 335, el último grito tecnológico 
en cuanto a este tipo de locomotoras (Para los más jóvenes, que ya no 
soléis oír estas expresiones, significa "lo más moderno y avanzado”). 


Fabricada por Vossloh (actual Stadler Valéncia) en Albuixec, desde 2006, 
es una locomotora de 4.000 CV de potencia, especializada en el 
transporte de Mercancías y que es el caballo de batalla sobre el que se ha 
cimentado la liberalización del tráfico de Mercancías en España. 


Casi todas estas locomotoras han sido compradas por una empresa 
alquiladora que se llama Alpha Trains que, a su vez, las alquila a 
operadores privados como CONTINENTAL RAIL, FERROVIAL, LOGITREN y 
otros. Esta locomotora ha sido un éxito de ventas internacional y se la 
puede ver remolcando pesados trenes mercantes en países tan distintos 
como Francia, Noruega e Israel. 


Es una locomotora Diésel-Eléctrica Co'Co”, lo que en cristiano quiere decir 
que tiene dos bogies con tres ejes cada uno, todos ellos motores. Un 
enorme motor diésel norteamericano de dos tiempos y 16 cilindros en V, 
modelo EMD 16-710 G3B-T2 mueve un alternador que proporciona 
corriente alterna que, tras pasar por un rectificador, alimenta a los seis 
motores eléctricos de tracción en corriente continua, modelo General 
Motors D43TR que atacan a cada uno de los seis ejes que tiene la 
locomotora. 


Os pongo este instructivo vídeo de YouTube sobre cómo se arranca y se 
conduce una Euro 4.000 y así matamos dos pájaros de un tiro. 


Tutorial Train Simulator 2019 | ASFA y EURO-4000 


https: //youtu.be/dJLSvIYDGsw 





Autor: Marco Antonio Campos. Euro 4000 335-009 de Alpha Trains, alquilada a TRANSFESA, 
llevando un tren de contenedores refrigerados, por la línea del Central de Aragón. Archivo del 
Centro de Interpretación del Ferrocarril de la Comarca Campo de Cariñena. Asociación de Amigos 
del Ferrocarril de Cariñena PRO ESLA 10. Año 2021. 





Modelo Euro 4.000 serie 335 


[iocomoior Diésel — Eléctrica para 


Mercancías, Modelo EURO 4.000 








Fabricante Vossloh Valencia (fábrica vendida a Stadler 
Rail) 
N2 de unid 38 en Ancho Ibérico, para distintos 


operadores privados de España y Portugal 





Desde 2006 





Co'Co' 








23.020 








so en servicio, en toneladas 


125 t, repartidas en 20.8 t/eje 











An a / Altura máxima en milímetros 2.850 / 4.264 
Potencia en kW (CV) 2.954 (4.000) 
Ancho(s) de vía Ibérico (1.668 mm) e Internacional (1.435 
mm) 





Motores Diésel y cadena de tracción 


1 Motor Diesel General Motors GM 16- 
710G3B-T2 / 6 Motores eléctricos GM D43 TR 








Relevancia de esta serie 


Locomotora para Mercancías, fabricada en 
Valencia, siendo un éxito de ventas tanto en 
la península Ibérica (38) como en el resto del 

Mundo (+60) 











LA TRACCIÓN TÉRMICA DIÉSEL PURA, CON 
TRANSMISIÓN MECÁNICA E HIDRÁULICA 


La tracción Diésel pura, podemos compararla con un coche Diésel: Tenemos 
un motor que quema gasoil y que transmite la fuerza del motor a las 
ruedas, mediante una caja de cambios manual (transmisión mecánica) o 
automática (transmisión hidráulica, en los trenes). 


En 1.978 RENFE lanzó un concurso para la compra masiva de 132 UT 
diésel, formadas por tres coches, con las que se pretendía renovar el 
parque térmico de viajeros, que en aquella época estaba compuesto por 
una variedad de Automotores y UT (TAF, Ferrobuses y TER, algunos en 
proceso de retirada (TAF), otros haciendo servicios para los que no 
fueron diseñados (Ferrobuses) y los TER, que se hallaban en el ecuador 
de su vida activa y que, entre los servicios que dejaban los TAF y otros 
de nueva creación, tenían más trabajo que un cocinero-planchista en una 
caseta de la Feria de Abril de Sevilla. 


Prudentemente RENFE se negó a poner todos los huevos en la misma 
cesta, es decir, fiarlo todo a un solo proveedor. Las dos tecnologías eran 
muy diferentes entre sí y había un millón de cosas que podían salir mal. 
No era la primera vez que una tecnología que era un éxito en Europa, 
resultaba un fracaso estrepitoso en España. 


Así que se tomó el diseño exterior básico de una UT440, para tener el 
nuevo material lo más estandarizado posible, y se eligieron dos 
proveedores diferentes, que también aportaban dos soluciones 
tecnológicas diferentes en cuanto a transmisiones: Una mecánica (FIAT), 
con cajas de cambios de cinco velocidades, y otra automática, usando 
una transmisión hidráulica (VOITH). Imagen tomada de CARRIL 7.0 





| TRAINSIVMISOR HIDROCINETICO VOITH T21T1r ] lore 








La decisión de repartir el contrato se reveló proféticamente acertada, 
puesto que ambas series resultaron ser como el día y la noche, por lo 
que a comportamiento mecánico y fiabilidad se refiere. 








Autor: Izquierda: Ángel González Mir. UT 592-116 en Canfranc. Años 80. 


Derecha: Autor: Josep M4 Galindo. UT592-042. Estación de Soria. Año 2.007. 


Las 70 UT de serie 592, construidas por MACOSA y ATEINSA, con 
motores MAN y transmisión Hidráulica VOITH, ambas alemanas 
demostraron una fiabilidad a prueba de bomba. 


De hecho, la serie 592 sigue en servicio en RENFE tras 4 décadas desde 
su incorporación, e incluso hasta 26 UT592 han sido alquiladas a los 
Ferrocarriles Portugueses CP, desde el año 2.010. 





Captura de pantalla del vídeo “CP Diesel DMU 592” Enlace al vídeo: 
https://youtu.be/40HcOinFND4 


La serie 592 ha dejado un merecido halo de fiabilidad tan profundo, que 
incluso las nuevas series de material diésel (594, 598 y 599) han 
repetido mecánicamente con los mismos proveedores alemanes: MAN 
para los motores diésel, en este caso el Modelo D 2866 LUE y VOITH para 
las transmisiones hidráulicas, modelo T211r, aunque, obviamente, 
montando las versiones más modernas y evolucionadas de ambos 
productos. 








SERIE 592 Unidad Diesel compuesta por coche Motor, 
Remolque Intermedio y Remolque con Cabina de 
Conducción (Motor-Remolque Cabina) 
Fabricante MACOSA, y ATEINSA 





NY de ramas/NY de 
pasajeros por rama 


70 ramas / 200 (Media Distancia) - (Cercanías) 
228 pasajeros 





En servicio desde 


1981 





Disposición de los ejes 


1A'A1' + 2'2' +A1'A1' 








(tipo) 
Longitud, en milímetros 70.214 
Peso en servicio, en 130,4 


toneladas 





Anchura / Altura máxima 
en milímetros 








Potencia en 
kW/Motores/Velocidad 
Máxima 







840 - 1.000 / 4 
kW en la serie 
250 kW 
Cercaní 
Km/h£59 


: de MAN, de 210 
delo D 3256 BTXUE) y de 
92.2 y en los 592 de 
866 LUE) / 592.0: 120 
Versión Cercanías: 140 
Km/h 





Ancho(s) de vía 


Ancho Ibérico (1.668 mm) 





Transmisión 


idráulico, marca Voith, modelo T211r 








Relevancia de esta seri 








de Cercanías y Media Distancia, de probada 
tez y fiabilidad. Unidades alquiladas a los 
Ferrocarriles Portugueses (CP). 











UT593:... Y LA NOCHE. 


La otra parte del contrato correspondía a 62 UT serie 593, construidas 
por CAF y Babcock 8 Wilcox, con motores y transmisión mecánica de 
FIAT. 





Autor: Ángel González Mir. UT 593-018 fotografiada en Zaragoza El Portillo. Años 80. 


Respecto a la serie 593 mejor cedo la palabra al experto ferroviario Ángel 
Rivera, reproduciendo un párrafo de su excelente Blog Trenes y tiempos: 





“El hecho es que los 593 llevaban cuatro motores de tracción (dos en 
cada coche motor) con transmisión mecánica mientras que los TER sólo 
llevaban uno con transmisión hidráulica. Por un lado, esa característica 
de los 593 les hacía sobrevivir a averías, porque se podía andar con uno 
o incluso dos motores averiados... pero también los hacía muy 
vulnerables a una conducción poco cuidadosa. Ello se debía a la rapidez 
con que se perdía la sincronización entre los distintos motores si no se 
manejaban cambio y acelerador con mucho tacto. En esas situaciones 
algún motor podía "no entrar" adecuadamente -o incluso pararse- 
sufriendo mucho embragues y transmisiones y haciendo frecuentes la 
visita a talleres para complejas reparaciones.”. 


A todo esto no olvidemos un defecto de diseño nada despreciable: El 
escape de gases de la combustión del gasoil quedaba muy cerca de las 
tomas del Aire Acondicionado, con lo que una parte de éstos entraban en 
el tren, situación peligrosa que obligaba a llevar las ventanas practicables 
siempre abiertas, en verano e invierno. 





SERTE 593. 


Unidad Diésel compuesta por dos coches Motores 
y un Remolque Intermedio 





Fabricante 


CAF - BABCOCK € WILCOX-FIAT 





N9 de ramas/NY de pasajeros 
por rama 


62 unidades / 228 pasajeros 





En servicio desde 


1982-2008 





Disposición de los ejes (tipo) 


1A'A1' + 2'2' +A1'A1' 








o, 
Longitud, en milímetros 71.420 
sy Y Jfa 
Peso en servicio, en 132,6 
toneladas Dé 





Anchura / Altura máxima en 
milímetros 


yd 


EN 
2.910 / 4.058 





Potencia en 
kW/Motores/Velocidad 
Máxima/ Curiosidades 


648 / 4 motores diésel de FIAT modelo 
8217.32.110 /120 Km/h. 


Montaba un 5% motor como grupo electrógeno. 





Ancho(s) de vía 


yo 
Ancho Ibérico (1.668 mm) 





Transmisión 


Tipo mecánico (Caja de cambios manual, como 
en los coches) 








Relevancia de esta serie 





Serie conjugada con la 592. Su transmisión 
mecánica se reveló complicada y cara de 
mantener. UTs vendidas a Argentina y Chile, 
mientras que 25 coches motores dieron lugar a 
la serie 596. 





DN 


Tan harta terminó RENFE de los problemas que daba la serie 593, que 
hacia 1.995 hubo un proyecto para remotorizar la serie entera con 
motores MAN y transmisiones hidráulicas VOITH, en otras palabras, 
convertir la serie 593 en 592. 


Los estudios económicos y técnicos realizados al respecto, llevaron a 
RENFE a escoger tres soluciones diferentes: 


1. Vender a Argentina y Chile algunos ejemplares de UT 593. 

2. Crear una serie nueva, la 596, consistente en 25 automotores 
diésel modificados, tomando como base la serie 593, para prestar 
servicio en líneas de muy débil tráfico. 

3. Estudiar la incorporación de nuevo material diésel, que daría lugar 
en 1.997 a la Serie 594. 





Automotores serie 596: La Segunda vida, para una parte de la 
serie 593. 


La serie 596 fue un ejemplo de cómo reconvertir material, con muy poca 
inversión, para líneas de líneas de muy débil tráfico, mejorado la relación 
ingresos-costes al adaptar la oferta de plazas a la ocupación real de los 
trenes, con un material dimensionado para unos escasos 59 viajeros. 


El proyecto se materializó en los talleres de Renfe Integria de Valladolid, 
los cuales poseen una dilatada experiencia en la transformación de 
material. La reforma abarcó los años 1.997 a 1.999. 





Autor: Josep M4 Galindo. Automotor 596-008, en Canfranc, en el año 2001. 


Como se puede apreciar, el proceso de transformación consistió en 
separar el conjunto Motor-Remolque-Motor, desguazando el remolque 
intermedio y añadiendo una cabina de conducción, en el extremo opuesto 
de cada coche motor. 


Además, se le reubicaron algunos equipos importantes que iban en el 
remolque central desguazado y se le hizo un lavado de cara al 
interiorismo. 


Entre 1.997 y 2.021 los 25 automotores que se transformaron 
sostuvieron servicios de muy débil intensidad, en puntos como Aragón, 
Andalucía y Galicia, principalmente. 


Veamos su ficha técnica: 








SERIE 596. Unidad Diesel compuesta por un solo coche 
Motor, con dos cabinas de conducción en cada 
extremo 
Fabricante Renfe Integria de Valladolid, sobre la base de 


coches motores de la serie 593 de CAF-FIAT 





NO de ramas/NY de 
pasajeros por rama 


25 unidades / 59 pasajeros 

















En servicio desde 1997-2021 e 
< 

Disposición de los ejes (tipo) (1A0) (Aol1) 2 

Longitud, en milímetros 24.260 

Peso en servicio, en . 56 

toneladas xs AA 

Anchura / Altura máxima en 2 ] 2.910 / 4.058 


milímetros 





Potencia en 
kW/Motores/Velocidad 
Máxima 


324 / 2 motores diésel de FIAT modelo 
8217.32.110 /120 Km/h 





Ancho(s) de vía 


N 


Ancho Ibérico (1.668 mm) 





A 
O 


Transmisión 


Tipo mecánico 








Ys 


Relevancia de esta serie 





Tren de un solo coche, destinado a líneas de 
tráfico muy débil. Sistema de control mejorado 
por autómata programable. 





De todos modos, al contar con enganches automáticos Scharfenberg, 
podían crearse composiciones dobles y triples, si el servicio lo requería, 
como podemos apreciar en la siguiente fotografía, en la que vemos una 
Composición doble 596.015 + 596.012, por la línea del Central de 


Aragón. 








Autor: Marco Antonio Campos. Archivo del Centro de Interpretación del Ferrocarril de la 
Comarca Campo de Cariñena. Asociación de Amigos del Ferrocarril de Cariñena PRO ESLA 
10. 11 de Noviembre de 2020. 


Cabe destacar que se han desempeñado con dignidad en el modesto, 
pero importante rol que se les ha asignado. 





Autor: Marco Antonio Campos. Tres Automotores 596 se dan cita en la estación de 
Cariñena. Archivo del Centro de Interpretación del Ferrocarril de la Comarca Campo de 
Cariñena. Asociación de Amigos del Ferrocarril de Cariñena PRO ESLA 10. Agosto de 
2020. 


Dado el problemático historial de las 593, se les incorporó algunas 
innovaciones técnicas que aumentaban la fiabilidad del vehículo. 


La modificación más importante afectó al sistema de control en el que se 
empleaba un PLC o autómata programable (*), que evitaba errores 
humanos o malas praxis, en momentos críticos de la conducción. 





(*) ¿Y qué puñetas es un PLC? 


Un Programmable Logic Controller (Controlador Lógico Programable), o 
Autómata programable, en Castellano y para los amigos, “es un 
sistema de control informático industrial que supervisa continuamente el 
estado de los dispositivos de entrada y toma decisiones basadas en un 
programa personalizado para controlar el estado de los dispositivos de 
salida”. 


A ver, como definición es muy profesional y queda la mar de molona. Si 
le sueltas semejante parrafada a un profano, seguro que le vas a parecer 
“el pvto Amo” o un “Super Mega Crack”, como dicen los chicos jóvenes 
de hoy en día, pero si no estás ligado al mantenimiento industrial, como 
que te sigues quedando igual, o sea, que no has entendido ni jota. 


Así que vamos a traducirlo a un Castellano sencillito y digerible, apto 
para todos los públicos. 


Un autómata programable, en pocas palabras, es un dispositivo que 
permite automatizar procesos industriales que siempre son iguales. 
Imaginemos que tenemos un proceso industrial que siempre ha de seguir 
5 fases, a las que llamaremos A, B, C,D y E. 


Pero como esto es muy fácil, para complicarlo un poquito, vamos a 
suponer que cada fase tiene 3 pasos. 


Resumiendo, tenemos un proceso compuesto de 5 fases, que implica 
realizar secuencialmente, 15 pasos (5 fases x 3 pasos = 15 pasos), en 
total. 


El Autómata empieza por la fase A y no permitirá pasar a la fase B, hasta 
que se hayan completado, por su orden, los pasos Al, A2 y A3. 


Esto evita que, por error o dejadez, el operario pueda pasar del paso A2 
al C1 directamente, saltándose los pasos intermedios que son A3, B1, B2 
y B3. 


Volviendo a las 596, el autómata programable se asegura que las dos 
cajas de cambios mecánicas vayan coordinadas, y no cada una por su 
lado. 


Finalmente, la serie 596 ha sido dada de baja en septiembre de 2.021, de 
su último reducto, la línea Zaragoza-Huesca-Jaca-Canfranc, siendo 
substituidos por unidades de la serie 594. 





Autor: Jorge Almuni. Composición doble de 596 descansando en el depósito de Zaragoza - 
Plaza. Noviembre 2.021. 


. CJ 


4 
et 


CANA 
"Ds! 


rl 


a! El 


o) (a 





Autor: Jorge Almuni.”“Los viejos rockeros nunca mueren”. En Zaragoza-Delicias vemos, 
mano a mano, dos viejas glorias que se resisten a desaparecer. A la izquierda, una 
UT470 eléctrica, y la derecha, un Automotor 596. 





2.021. A la izquierda, Automotor 596;,,a la derecha, UT 594 TRD, su sucesor en la línea 











Zaragoza a Canfranc. 


Pese a las dificultades las que han tenido que lidiar en una línea tan 
dura, por su mal no es la Huesca-Jaca-Canfranc, los 596 han 
dado un resul aceptable, para un material que cuenta con casi 
sobre las vías de Renfe. 


as composiciones dobles de 596, por un tema de mejorar su 
fiabilidad y evitar que se pudiesen quedar tirados en plena vía en cualquier 
momento. 


Como colofón y fin de fiesta, salvando las distancias, podemos hablar de los 
Automotores 596 como de una especie de “Ferrobús 2.0” para el siglo XXI, 
“Made in Renfe”, que se resisten a morir, y que posiblemente aún los 
veremos por las vías de la España no electrificada, ni que sea de manera 
anecdótica y esporádica. 


(*) Máquina-herramienta que sirve para fabricar piezas de repuesto. 


LA TRACCIÓN DUAL. 


En pocas palabras, podemos considerarla como una mezcla entre la 
tracción eléctrica y la térmica, en la que intentamos quedarnos con lo 
mejor de ambos mundos. 


De hecho, simplificándolo mucho, podemos decir que es un vehículo de 
tracción diésel-eléctrica, al que le añadimos un pantógrafo, y con ello 
obtenemos un "“fistro” ferroviario capaz de funcionar sobre cualquier vía 
férrea, aprovechando la catenaria cuando circula por las vías el adas y 
volviendo al modo diésel-eléctrico, cuando se interna por lín 
electrificadas como, por ejemplo, la línea Central de Arag 
Teruel-Valencia). 









De este modo, un tren de mercancías que llevase tap : corcho, desde 
Llancá (Girona) a Cariñena (Zaragoza) remolcade locomotora CAF 
BITRAC CC 3.600 serie 601, alquiladas por la € npre : RAIN ESPAÑA, 

ia, € lancá y Zaragoza, 
entre la capital maña y 
ver en la siguiente 





para luego bajar el pantógrafo y recorr 
Cariñena, en modo diésel -eléctrico, 
fotografía: 





Autor: Marco Antonio Campos. Caf Bitrac CC 3.600, serie 601 de Beacon Rail, alquilada a CAPTRAIN 
ESPAÑA, llevando un tren de contenedores, por la línea del Central de Aragón. Archivo del Centro 
de Interpretación del Ferrocarril de la Comarca Campo de Cariñena. Asociación de Amigos del 
Ferrocarril de Cariñena PRO ESLA 10. Año 2021. 





CAF BITRAC CC 3600 Serie 601 Locomotora dual para Mercancías. Propiedad 
de Beacon Rail y alquiladas a CAPTRAIN 




















ESPAÑA- 
Fabricante CAF, ABB motores eléctricos, MTU 
generadores diésel. 
N?2 de unidades 9 
En servicio desde 2009 
Disposición de los ejes (tipo) Co'Co' 
Distancia entre topes, en milímetros 22.410 
Peso en servicio, en toneladas 130 





Anchura / Altura máxima en milímetros 





Potencia en kW 





Ancho(s) de vía 





Tensión eléctrica 








Relevancia de esta serie 











Aunque nos parezca una tecnología novedosa en España, no lo es en el 
resto del mundo. 


Lo que pasa es que, hace unos diez años, la tracción Dual tuvo un 
momento de auge en nuestro país: De no tener ningún vehículo 
ferroviario dual, nos hemos visto con cuatro series diferentes, que 
totalizan 38 locomotoras y 14 ramas AVE Talgo, a saber: 


> 17 locomotoras de vía estrecha serie 1.900 de RENFE-FEVE. 

>» 12 locomotoras de vía estrecha serie TD 2.000 BB de Euskotren. 

> 9locomotoras de ancho ibérico (1.668 mm) CAF BITRAC CC 3600 
serie 601, de las que hemos hablado antes. 

> 14 ramas AVE Talgo de ancho de vía variable (1.435-1.668 mm) 
serie 730. 


Curiosamente, las dos locomotoras de vía estrecha comparten el mismo motor diésel, un 
CATERPILLAR 3512 B de 12 cilindros en V a 60% estadounidense de 1.200 kW, mientras 
que la BITRAC y las ramas Talgo hacen lo propio con el motor alemán MTU 12V 
4000R43L de 1.800 kW. 








MY Capturas de pantalla YouTube 
Izquierda: locomotora RENFE-FEVE 1900. https://youtu.be/tuCfTfQI9EA 





Derecha: TD 2.000 BB de Euskotren https://youtu.be/Y8uLyIhnGDI 








Las ramas AVE Talgo, de ancho de vía variable (1.435-1.668 mm), 
serie 730: Un tren polivalente que acerca la Alta Velocidad a toda 
España. 


La serie 730 fue desarrollada en apenas dos años, como una evolución de 
la serie 130. Con una inversión total de 78 millones de Euros, la serie 
730 substituye los dos coches remolque extremos por sendos furgones 
generadores de nuevo diseño, dotados con cada uno con un motor diésel 
alemán MTU 12V 4000R43L, de 1.800 kW, ya probados en el prototipo 
Talgo XXI y en la locomotora híbrida BITRAC de CAF. 


Obsérvense los furgones generadores, tras las cabezas tractoras de 
ambas ramas, en esta hermosa fotografía, cortesía de Juanjo Olaizola, en 
la que vemos el cruce de dos ramas AVE serie 730, en la estación de 
Puebla de Sanabria (Zamora). 





La incorporación de los furgones generadores causa que se pierdan 34 
plazas, aunque permite acercar la Alta Velocidad a puntos de España sin 
ella, como Galicia o Murcia, que no disponen de vías electrificadas. 


Otro problema es que hay una cierta merma de velocidad punta. Pero 
aún así, en ciclo diésel-eléctrico, alcanzan unos meritorios 180 Km/h. 


Recordemos que, en vías de Alta Velocidad (1.435 mm de ancho) su 
velocidad punta llega a los 250 Km/h, y en vías electrificadas de ancho 
ibérico (1.668 mm de ancho) alcanza los 220 km/h. 


El futuro de la tracción térmica se llama Hidrógeno. 


Pues sí, el primer elemento de la Tabla Periódica de Elementos Químicos, 
es el futuro de la tracción térmica. 






1,00794 





Hidrógeno 7 





Visto el reciente proceso de “descarbonificación planetaria” iniciado, el 
diésel se ha convertido en la madre de todos los males y está siendo 
sometido a una campaña de acoso y derribo brutal. En su lugar se ha 
iniciado en Europa una carrera contrarreloj, destinada a ver quién es que 
pone sobre las vías un vehículo ferroviario traccionado por Hidrógeno. 


De momento, la multinacional francesa Alstom lleva cierta ventaja, 
puesto que desde 2.018 ya circula un modelo de tren de viajeros Coradia 
iLint, por una línea del Lánder alemán de Baja Sajonia y por Austria. 





Tren de Hidrógeno Coradia iLint, de Alstom. Fuente: https://www.alstom.com/press- 
releases-news/2021/6/coradia-ilint-alstom-presents-worlds-first-hydrogen-passenger- 
train 








De la experiencia acumulada hasta el presente, sabemos que, hoy por 
hoy, una tracción de “Hidrógeno pura”, en la que cambiamos el motor 
diésel por uno de Hidrógeno aún no es viable, por el elevado consumo 
que tiene. 


Por dónde van los tiros es, más bien, por lograr locomotoras y trenes de 
viajeros duales, en los que una pila de hidrógeno produce la electricidad 
que ahora generan los motores diésel, y que alimentaría los motores 
eléctricos de tracción. 


Talgo, con su modelo de viajeros Vittal-One, y CAF, a quien RENFE acaba 
de cederle su modelo CIVIA 463-199 “Caf Investigación” para que lo 
modifique a su gusto, pugnan por ser los primeros en poner sobre las 
vías un modelo de tracción dual Hidrógeno-Eléctrica, que modificará para 
siempre nuestro concepto actual de tracción Térmica ferroviaria. 





Imagen virtual del modelo Talgo Vittal-One, tomada de la Web de Talgo: 
https://www,.talgo.com/es/web/corporate/destacados 


Nos esperan años apasionantes en los que veremos florecer una nueva 
tecnología de tracción ferroviaria. Ustedes que lo vean, y yo, que se lo 
cuente. 
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- A Ángel González Mir, por honr e con su amistad y sus 
conocimientos ferrovi 







ser un ferroviario apasionado por su 
iembro de la AZAFT y estar disponible 






Elordi, por ser cercano, accesible y asegurarse 
ninguna burrada, a nivel técnico. 


q o di 
- E tren / Museo Vasco del Ferrocarril por estar ahí, para 
doslos aficionados al tren: https://museoa.euskotren.eus/ 
¡si 


ta virtual a Museo: https://youtu.be/6kQI5AIC1Hs 


A todos los que han contribuido generosamente cediendo sus 
fotografías para ilustrar este artículo, y muy especialmente a las 
siguientes personas: 


+ A Marco Antonio Campos, de la Asociación de Amigos del 
Ferrocarril de Cariñena PRO ESLA 10. 


+ A Ángel González Mir, por tener la foto precisa para el momento 
preciso. 


+ A Josep María Galindo, por compartir conmigo su enorme 
colección de fotografías, acumuladas durante años de 
seguimiento a nuestra común afición. 


+ A Juanjo Olaizola Elordi, que siempre encuentra un m nto 
para pasarme fotografías que, además de bonitas, de 
más de un apuro. 


A las varias generaciones de maquinistas que co enes a 
diario, en todas las administraciones ferrovi , dl da España. 






A todos los ferroviarios caídos en acto S 
respeto infinitos. 


jo, con cariño y 


A los héroes del vapor, que trabaj durante la durísima postguerra 
civil en condiciones penosasy peligrosas, por lograr que RENFE 
funcionase, pese a todas las carestías y penurias de la época que les 
tocó vivir. 


Sobre las foto ía apturas de pantalla: 


Las fotog rtenecen a quienes figuran como autores. 





deseando beneficiarles con un incremento de visitas y likes. 


Sobre la reproducción de este material: 


Sólo se autorizaría su reproducción, con FINES NO COMERCIALES y 
siempre mencionando la autoría, tanto del texto como de las 
fotografías, y TAMPOCO SE AUTORIZAN MODIFICACIONES, 
debiéndose reproducir tal y como aparece en este artículo. 





EXCEPCIÓN: La Asociación de Amigos del Ferrocarri ríñena 
PRO ESLA 10 queda autorizada a la venta libre de los lares 
cedidos como DONATIVO, puesto que la totalid ul rte 
queda a beneficio de la citada Asociación de Ami rrocarril de 


Cariñena PRO ESLA 10. 
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ONIS O A YAS 
“SUIZAS” DE RENFE 


NOCIONES 


FERROVIARIAS CON LAS 
INN 
ULTIMAS “REOSTATICAS” 


DE RENFE 


Ferrer i Marí. Fotografías: Propiedad de sus Autores. 


US 





LA PLATAFORMA 
CIVIA 


Texto: Ramon Ferrer i Marí. Fotografías: 
Propiedad de sus Autores, Junio de 2021. 


En este artículo voy a hablar de la plataforma CIVIA, ahora que ha 
alcanzado la mayoría de edad, puesto que la primera UT se presentó 
en Madrid el 24 de Marzo del año 2003. Con la plataforma Civia, 
RENFE se puso a la cabeza del Mundo en el ámbito de los trenes de 
Cercanías/Rodalies/Aldiriloak. Se le llama “Plataforma” puesto que es 
una familia de trenes, tecnológicamente idénticos, pero que permiten 
a la operadora una enorme flexibilidad de operación, en el complicado 
y cambiante entorno de Cercanías. 


SOLUCIÓN AL RETO PROPUESTO EN LA PÁGINA 12: 


242F-2009 


Locomotora con rodaje 2-4-2, apodo “Confederación”, que usa el Fuel-0il 
como combustible, de ahí que lleve una F, con ténder, provista de 2 


cilindros y que es la número 9 de su serie, por eso lleva la nu ión 
009. 

Os dejo una captura de pantalla de la 242F-2009, d re ndable 
video de YouTube: “ARMF 242F-2009 Confederación. e muestran 
los trabajos de reparación y el proceso de enc de la locomotora. 


Interesante a más no poder. 


Enlace al vídeo: https://youtu.be/mzKfnI77 





2F-2009 “Confederación” en la estación de Balaguer, en el año 
2.005, haciendo pruebas tras unos trabajos de reparación en el rodaje y en 
los recalentadores de la caldera. 


